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(54) Verfahren und Einrfchtung zur Ausldsung des Airbagsystems bei einem 
Personenio^ftwagen 



(57) Die Erfindung betrifft ein Verfahren sowie eine 
EInrichtung zur AuslOsung des Airbagsystems bei 
einem Personenkraftwagen bei welchem bzw bei wel- 
Cher die Entscheidung und ggl das Unterdrucken der 
Zundung des Airbags sowohl von der Bewertung auf- 
prallabhdnglger Sensorsignale, als auch von der 
Bewertung sitzhaitungsbezogener Sensorsignale 
abhflngrg gemacht wird. Um bei einem solchen Verfah- 
ren bzw. bei einer solchen Einrichtung mit einfachen 
und damit sicherheitsmdBig hochverfugbaren Mittein 
bzw. Verfahrensma3nahmen die Entscheidung der Air- 
bagauslOsung zusdtztich von der Greifhaltung des Fahr- 
zeugfuhrers am Lenkrad des Fahrzeuges abhSngig zu 
machen, ist erfindungsgemdO vorgeschlagen. daB die 
sitzhaltungsbezogenen Sensorsignale durch tastzonen- 
abhdngige Erfassung der Greifhaltung des Fahrzeug- 
fOhrers am Lenkrad erzeugt bzw. ergdnzt werden und 
bei Erkennung einer gefdhrlichen Greifhaltung eIne Air- 
bagzundung fOr die Dauer der Tastbetdtigung unter- 
drOcktwird. 
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Beschretbung 

Die Eff indung betrifft ein Verfahren sowie etne Ein- 
richtung Zur AustOsung des Airbagsystems bei einem 
Personenkraftwagen. gemftl) Obertegriff der Patentan- 
sprOche 1 und 6. 

Die mittlerwetle pflichtmaBig eingefuhrten Airbag- 
systeme in Personenkraftfahrzeugen dienen zum 
Schutz der Fahrzeuginsassen, insbesondere von Fah- 
rer und mittlerweile auch Beifahrer, bei einem Aufprall- 
unfali. Hierzu sind verschiedene Sensoren bzw, 
verschiedene Sensormethoden bekannt. das eigentli- 
che Ereignts. ndmlich den Aufprall zu detektieren und 
den Airbag auszuiOsen. Der Airbag besteht aus einem 
Luftkissen, welches im Falledes Aufprails expiosionsar- 
tig aufgebtasen wird. Die gesamte Aktion muB in eini- 
gen wenigen Miiiisekunden ablaufen. Dies bedeutet, 
daB der Airbag wahrend des AufWasvorganges fOr 
wenige Augenblicke extrem hart ist. Dies wiederum 
bedeutet, daB in diesem Augenbtick keine BerQhrung 
des Insassen mit dem Airbag stattfinden sollte. Das 
bedingt eine genau koordinierte Aktivienjng des Air- 
bags. Mittlerweile wird dies durch sogenannte Gurtstraf- 
fungssysteme unterstutzt, mit denen man versucht, die 
Fahrzeuginsassen kurz vor oder wahrend der Aktivie- 
rung des Airbags in eine bestmOgliche Sollposition zu 
bringen. Hierzu bedarf es einer genauen zettlichen 
Koordination der einzelnen Aktionen. 

Die AuslOsung des Airbags wird, wie aus der DE 
3937376 C 2 bekannt, durch sogenannte Beschleuni- 
gungssensoren genertert. Das heiBt physikalisch, daB 
der Airbag dann ausgeldst wird, wenn die durch einen 
Aulprall verursachte Verformung des Fahrzeuges 
bereits beginnt Zu diesem Zeitpunkt setzt die Negativ- 
beschleunigung der Fahrzeuginsassen durch den Auf- 
prall ein. Die Gurtstraffungssysteme werden zu diesem 
Zeitpunkt ausgel6st und bringen die Fahrzeuginsassen. 
insbesondere Fahrer und Beifahrer. in eine angend- 
herte Sollposition. Sodann zOndet der Airbag und wird 
innerhalb weniger Miiiisekunden aufgeblasen und soli 
sodann einen Aufprall der besagten Fahrzeuginsassen 
auf Armaturenbretl bzw. Windschutzscheibe oder Lenk- 
vorrichtung, verhindern. 

Aus dem Stand der Technik sind aus der DE 
3802159 C 2 Sitzbelegungssensoren sowie Sensoren 
zur Entfernungsmessung zwischen AlrbagauslOsevor- 
richtung und Fahrzeuginsasse bekannt. Sitzbelegungs- 
sensoren sollen zundchst erfassen» ob der 
entsprechende Sitz, dem ein Airbag zugeordnet ist, 
Qberhaupt belegt ist. Daruber gesteuert wird demzu- 
fblge lediglich die VerfOgbarkeit bzw. die Notwendigkeit 
des jewel ligen sitzplatzzugeordneten Airbags. Entfer- 
nungssensoren hingegen sollen feststellen, ob der 
Fahrzeuginsasse kurz vor dem Ausldsevorgang des Air- 
bags eine akzeptat}le Sollsitzposition einnimmt 

Zu berOcksichtigen ist hieibel der Aktionsweg bzw. 
der Hub des Airbags. Daruber hinaus sind personen- 
spezifische Parameter, wie KOrpergrOBe, sowie auch 



KOrperausmaBe maBgebend, ob der Fahrzeuginsasse 
mOglichenveise bereits durch die Aufblasaktion des Air- 
bags gefdhrdet ist. 

Mit dieser nOut-of-Position" - Problematik befaBt 

5 sich auch die DE 4320147 A1. Dort wird mit Hilfe von 
sogenannten Precrash-Sensoren die aktuelle Position 
des Oder der zu schutzenden Fahrzeuginsassen ermit- 
telt und bei einem drohenden oder durch Negativbe- 
schieunigung bereits beginnenden Aufprall. zunachst 

10 ein Positionierungsairbag gezundet, der den oder die 
Insassen in die gewunschte Ruckhaitepdsition bewegt 
und sodann erst der Hauptairt>ag in Aktion tritt. Ein sol- 
ches System erfOIH sichertich einen hohen Sicherheits- 
standard, die Koordination der beiden 

IS aufeinanderfblgenden Aktionen ist jedoch nur aufwen- 
dig zu realisieren. Desweiteren befaBt sich dieser Stand 
der Technik lediglich mit der Problenr^tik der Ruckbrin- 
gung des Fahrzeuginsassen auf eine gewunschte Soil- 
position, bevor der Hauptairbag gezOndet wird. 

20 Aus der US 5330226 ist ein System zur UnterstOt- 
zung des Airbags im Rahmen der oben bereits darge- 
stellten Problematik bekannt. bei dem Infrarotsensoren 
zur Erfassung von Fahrzeuginsassendaten verwendet 
werden. Die dabei ermittelten Daten bzw. Parameter 

25 beziehen sich auf KOrpergrOBe. KOrperausmaBe. Sitz- 
haltung etc. 

Desweiteren sind aus der WO 95/1 1 81 9 Sensorein- 
richtungen zur Uberwachung des AirbagauslOsevorgan- 
ges. abhdngig von oben bereits beschriebenen 

30 Fahrzeuginsassendaten. dargesteilt. Dabei sind die ein- 
zelnen MaBnahmen in logischer Abhangigkeit verschie- 
dener Situationsdaten beschrieben. Desweiteren erfolgt 
eine gewisse hierarchische Unterordnung der einzelnen 
Elemente der Steuereinrichtung sowie der Bewertung 

35 der Sensorsignale. 

Aus der EP 0738633 A 1 sind ebenfalls Abstands- 
sensoren zur Sitzpositionserkennung sowie zur Erken- 
nung von Hindernissen im Aktionsweg bzw. 
Aktionsbereich des Airbags dargesteilt. Solche Hinder- 

40 nisse im Aktionsweg kdnnen Ruckenlehnen von ruck- 
wartig aufgestellten Kindersitzen sein, oder die 
Hindernisse k6nnen sich daraus ergeben, daB bei- 
spielsweise Kleinwuchsige oder Kinder auf venA/ende- 
ten SitzerhOhungshilfen piatzgenommen haben und 

45 somit von einer idealen Sitzposition abweichen. Diese 
kann dann auch durch entsprechende Ruckbringungs- 
mittel im Falle des Aufpralles nicht wieder hergestellt 
werden. Eine AirbagauslOsung sollte in solchen Fallen 
unteriDieiben. Mit einer solchen Realisierung beschdftigt 

50 sich die besagte EP 0738633. Nachteilig hierbei ist, daB 
zum einen lediglich grdBere Gegenstande im Aktions- 
bereich des Airbags erkannt werden kOnnen und zum 
anderen die Verwendung von Infrarotsensoren nicht 
unter alien im Fahrzeug mOgltchen Situationen zuver- 

55 tdssig ist. 

DarOberhinaus bleibt zu berOcksichtigen, daB sich 
die Arme bzw. die Handedes fahrzeugfuhrenden Insas- 
sen naturgemaB am Lenkrad befinden bzw. befinden 
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sollten. 

Insofern ist eine infrarotgenerierte Abtastung von 
Hindernissen im Akttonsbereich des Airbags unter 
Umstdnden gefdhrlich. da bereits die normale Grafhal- 
tung des FahrzeugfQhrers am Lenkrad dazu fQhren 
kOnnte. daB das Infrarotsystem grundsdtzlich ein Hin- 
dernis im Aktionsbereich sieht und die AirbagaustOsung 
im Falle eines Aufprailes unterbleibt. 

Die Greifhaltung des FahrzeugfQhrers wdhrend des 
Aufipralles bzw. des AuslOsezeitpunktes des Airbags ist 
von grundsatzlicher Bedeutung. Eine ungtuckliche 
Greifhaltung der Arme bzw. Hdnde, kann dazu fuhren, 
daB wahrend des AuslOsevorganges des Airbags dem 
Fahrzeugfuhrer seine eigenen HSnde bzw. Unterarme 
mit ungeheurer Wucht gegen den Kopf geschleudert 
werden. Dies fuhrt zu Verletzungen in ganz erheblichem 
MaB. Zudem Ist aus Unfallstatistiken bekannt. daB eine 
Reihe von Unfailen, insbesondere Aufprallunfaile. bei 
hoher Geschwindigkeit entstehen. Beispietsweise 
generiert ein entsprechend kraftiger Auffahrunfell auf 
der Autobahn bereits das Airbagsystem, wobei der Auf- 
prall als sotohes das Fahrzeug jedoch nicht zum Stand 
bringt. Das heiBt, nach AirbagauslOsung muB der Fahr- 
zeugfuhrer noch eine MOglichkeit zur Kontrolle des 
Fahrzeuges bis zum Ausrollen desselben haben. 

Von dieser Problematik ausgehend llegt der Erfin- 
dung demnach die Aufgabe zugrunde, bei einem Ver- 
fahren sowie einer Einrichtung zur positionsabhdngigen 
AuslOsung des Airbagsystems der gattungsgemdBen 
Art mit einfachen und damit sicherheitsmdBig hochver- 
fugbaren Mittein bzw. VerfahrensmaBnahmen die Ent- 
scheidung der AirbagauslOsung zusStzlich von der 
Greifhaltung des FahrzeugfQhrers am Lenkrad abhSn- 
gig zu machen. 

Die gestellte Aufgabe wind bei einem Verfahren der 
gattungsgemdBen Art erfindungsgemdB durch die 
kennzeichnenden Merkmale des Patentanspruches 1 
gelOst. Weitere vorteilhafte Aufgestaltungen des Verfah- 
rens sind in den Anspruchen 2 bis 5 angegeben. 

Hinsichtlich einer Einrichtung der gattungsgemd- 
Ben Art wird die gestellte Aufgabe erfindungsgemdB 
durch die kennzeichnenden Merkmale des Einrich- 
tungsanspruches 6 gelfist. Weitere vorteilhafte Ausge- 
staltungen der erflndungsgemdBen Einrichtung sind in 
den Qbrigen abhangigen Anspruchen angegeben. 

Der Kern der Erfindung besteht darln. zusdtzlich 
Oder mOglicherweise Qberhaupt ausschlieBlich Tastsen- 
soren am Lenkrad anzuordnen. Hierber werden jedoch 
keine beliebig verterlten Tastsensoren venvendet son- 
dern das Lenkrad in erfindungsgemdBer Weise in Tast- 
zonen unterteilt. So ist beispietsweise eine wesentliche 
Tastzone der mittlere Bereich des Lenkrades. der soge- 
nanrtte Pralltopf. Dieser enthait. entsprechend abge- 
deckt, den zusammengelegten und noch nicht 
aktlvierten Airbag. Bel einer Greif- Oder Sitzhaitung. bei 
der der FahrzeugfOhrer eine oder mOglichenweise bekle 
Hande auf dem entsprechenden Pralltopf aufgelegt 
haft, werden nicht uber Entfernungsmessung-Sensoren 



vorgenommen. sondern uber sehr viel zuveriassigere 
Tastsensoren. Hierzu sind verschiedene Ausgestal- 
tungsmOglichkeiten vorgeschlagen, die nachfolgend 
noch naher beschrieben sind. Daruberhinaus sind am 

5 Lenkrad wahlweise weitere Zonen vorgesehen» die in 
einer nachfblgenden Efektronik logisch miteinander ver- 
knQpft bzw. ausgewertet werden kfinnen. Auf diese 
Weise kann auch erne unglQckliche Greifposition des 
FahrzeugfQhrers ermlttelt werden. Dies geschieht 

10 jedoch auf erheblich zuveriassigere Art und Weise, als 
dies bei bekannten thermooptischen Sensoren mOglich 
ist. Bei einer beispielsweise Uberkreuz-Greifhaltung 
wQrden die entsprechend beaufschlagten Tastzohen 
Signale erzeugen. bzw. in denselben erzeugt werden. 

IS die bei einer entsprechend logischen Auswertung eine 
solche unglQckliche Handsteilung des FahrzeugfQhrers 
erkennt. Eine AirbagauslOsung wurde in soichen Situa- 
tionen dann unterbleiben, damit dem FahrzeugfQhrer 
bei Airbagausl6sung nicht die eigenen Hande oder 

20 Unterarme zum Kopf geschleudert werden. Eine solche 
erflndungsgemaBe Tastzonenauswertung ist deutlich 
zuveriassiger als eine thermooptische Erfassung der 
Srtzposition des FahrzeugfQhrers. Zudem sind die 
besagten erfindungsgemafl verwendeten Tastsenso- 

25 ren. wie sie im Qbrigen weiter ausgestaltet noch nach- 
folgend beschrieben sind, deutlich zuveriassiger als 
infrarotsysteme. Dies nicht zuletzt deshalb. weil die 
Abhangigkeit von Umgebungsparametern wie Tempe- 
ratur, Fahrzeugvibration, oder mOgiichenweise nicht 

30 ortsgeburidene lose Gegenstande im Fahrzeuginneren 
zu einer Fehldeutung der aktuellen Situation fuhren 
kannten. Dies ist beim Einsatz der dargesteltten Erfin- 
dung ganzlich beschtossen. 

Es ist im Qbrigen bei den meisten heutigen elektro- 

35 nischen Systemen in Fahrzeugen ulDlich, bei Inbetri^- 
nahme des Fahrzeuges sdmtliche Sensorik und 
sdmtliche Fuhler einem kurzen Testlauf zu unterziehen. 
Die Tastsensoren lessen sich auf extrem zuveriassige 
Weise auf Funktionstaugltchkeit in einem soichen Qbli- 

40 Chen Testlauf beim Einschalten der Zundung mit einbe- 
ziehen. Dies ist als solches bei thermooptischen 
Sensoren. wie beispielsweise bei Infrarotdistanzsenso- 
ren, ohne weiteres nicht mOglich. Bei einem Testlauf 
beim Einschalten des Fahrzeuges kann bei bekannten 

45 tnfrarotsystemen nicht zweifelsfrei festgesteitt werden. 
ob das aktuell ermittelte thermooptische Signal der 
Realitat entspricht oder eine StOrung vorliegt. 

Bei Tastsensoren ist dies deshalb auf einfache 
Weise mOgllch, weil Tastsensoren ledlglich eine binare 

50 Information liefern, namlich betatigt oder nichtbetatigt, 
d.h., im Fahrbetrieb Greifhaltung so oder so eingenom- 
men oder nicht. In weiterer vortellhafter Ausgestaltung 
des erfindungsgemaBen Verfahrens bzw. der 
erfindungsgemaBen Einrichtung kOrmen Verfahrens- 

S5 schritte bzw. Einrichtungsmittel. vorgesehen sein. durch 
welche, bzw. mit welchen der Fahrer beim Einnehmen 
einer ungeeigneten Greifhaltung eine akustische, opti* 
sche Oder ggf. sogar eine Sprachwarnung erhait. 
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Dies fuhrt dazu, daf3 dem Fahrzeugfuhrer zur 
Qewdhrteistung seiner eigenen Sicherheit eine bessere 
bzw. sicherere Greifhaltung antrainierbar ist. 

Weitere Vortetle ergeben stch welter unten Im 
Zusarmtenhang mit dargestellten AusfQhrungsbetspie- 
len. 

Die Erfindung Ist nachfolgend hinslchtlich Ihrer ver- 
fahrensgemdBen Systematik sowleder einrichtungsge- 
maQen Realislerung dargesteNt. 

Es zelgt: 

FIgurl: Logische Einbindung des erfindungs- 
gemaSen Verfahrens in die Betdtigung des 
Airbags. 

Figur2 : Ausfuhmngsbeisplel fur die Anordnung 
bzw. Verteitung von zweckmdBig angeord- 
neten Tastzonen am Lenkrad. 

Figur3: Tastsensorfeld mit durckabhdngigen 
Schaltelementen. 

Figur 4: Kapazitives Tastsensorfeld. 

FIgur 1 zelgt schematlsch die (ogische VerknQpfung 
der einzelnen erf IndungsgemdBen VerfahrensmaBnah- 
men, Schematisch dargestellt sind die Beschleuni- 
gungssensoren oder Crashsensoren 1, die im 
wesentlichen den Aufprall signalisieren und die Airbag- 
zQndung auslOsen sollen. Diese Signale gehen entwe- 
der direkt zu der ZOndvorrichtung des Airbags 10, die 
hier nicht welter dargestellt Ist. oder die Signale der 
Beschleunlgungssensoren werden gemeinsam, bei- 
spielsweise mit Temperaturslgnalen oder anderen, In 
einer Sensorauswerteeinrichtung 2 fur die Airbagausld- 
sung gesammelt und bewertet. In erflndungsgemdBer 
Weise wird in dem eigentltchen AuslOsepfad die erfin- 
dungsgemdBe Tastsensorik 3 am Lenkrad des Kraft- 
fahrzeuges derart eingebracht. daB eine entsprechende 
Alrt>agzundung bei Erzeugung der besagten Tastsi- 
gnale unterblelbt. obwoht die Beschleunlgungssenso- 
ren 1 den AlrbagauslOsevorgang generiert haben. In 
vorteilhafter Ajjsgestaltung des Verfahrens k5nnen die 
Tastsensoren 3 auch noch mit einer logischen Tastfeki- 
auswertung 4 bewertet werden. Diese Bewertung wird 
dann korreliert mit dem eigentlichen ZQndslgnal. Auf 
diese Weise ist gewdhrleistet, daB eine AirbagauslO- 
sung auch im Fall eines Aufpralles dann urTtert)lelbt, 
wenn die Greifhaltung des Fahrzeugfuhrers gefahrlich 
Ist. Solche gefahrllchen Grelfhattungen kOnnen zum 
Beispiel das Auflegen einer oder belder H^nde auf den 
PralHopf sein. In dem der Aiibag zusammengefaltet 
angebrdnet ist Eine ZOndung des Airbags in diesem 
FaD wQrde dem FahrzeugfQhrer die Hdnde bzw. die 
Arme mit extrem groBer WUcht an den Kopf schleudem. 
Ebenso gefdhrlich ist die Haltung einer oder beider 
Hande auf der sogenannten 12-Uhr-Stellung. Eine Air- 
bagausldsung bei dieser Greifhaltung wDrde ebenfails 



die Hande bzw. die Arme an den Kopf des Fahrzeugfuh- 
rers schleudern. 

Durch die entsprechend dargestellte erfindungsge- 
mdBe Verfahrensweise unterblelbt wie beschrieben die 
s ZQndung des Airbags auch in dem Fall. daB die 
Beschleunlgungssensoren oder die sogenannten 
Crash-Sensoren einen Unfali mekJen. 

Rgur 2 zelgt ein Ausfuhrungsbeispiel hinslchtlich 
der Anordnung der Tastzonen am Lenkrad eines Perso- 
10 nenkraftfahrzeuges. Das Lenkrad 20 besteht in bekann- 
ter Weise aus einem Greifring 21 , der in der Regel rund 
sein kann. aber auch andere Formen haben kann. 
sowie einem mittleren Bereich. dem sogenannten Prall- 
topf22. 

75 In dem Pralltopf 22 ist der Alrbag 10 mit der eigent- 
lichen ZOndvorrichtung angeordnet In erf indungsgemd- 
Ber Weise 1st eine der wesentlichen Tastzonen 23 mehr 
Oder weniger ganzf tdchig auf dem den Airbag 10 enthal- 
tenden Pralltopf 22 angeordnet. 

20 Weitere Tastzonen kOnnen am eigentlichen Lenk- 
rad 21 im Bereich der 12-Uhr-Stellung angeordnet sein, 
wobei diese besagte Tastzone mit 24 gekennzeichnet 
Ist. Bel einem Grelfen auf die Tastzonen 23 und/oder 24 
wird ein entsprechendes Tastsignal erzeugt, und eine 

25 ggf. ausgeldste Alrt>agauslOsung unterblelbt solange. 
solang diese Greifhaltung eingenommen bleibt. 

Eine weitere Tastzone 25 kdnnte beisplelswetse in 
der 6-Uhr-Position des Lenkrades angeordnet sein. Zur 
Deutlichkeit sei hier gesagt. daB die Lenkradposition, 

30 wie In Figur 2 dargestellt, die Lenkradposition fOr die 
Geradeausfahrt darstelit, d.h., daB bei Kurvenfahrt 
durchaus auch die Tastzone 25 sich oberhalb des Prall- 
topfes 22 beflnden kann und In diesem lenkbetdtlgten 
ZustarKi des Lenkrades eine Greifhaltung auf dieser 

35 Tastzone 25 bei AirbagausiOsung ebenfails ein Schleu- 
dern der Hdnde bzw. Arme an den Kopf des Fahrzeug- 
fuhrers zur Folge hdtte. 

Insgesamt ist also wichtig, hier zu bemerken. daB 
die Betatlgung der Tastzonen die Airbagausldsung nur 

40 temporSr unterdrOckl, nSmlich nur so lange, solange die 
Tastzonen betatlgt sind. Vorteilhaft ist, wie bereits oben 
beschrieben. die Beruhrung der Tastfelder, auch wah- 
rend der stOrungsfreien Fahrt mit einer akustlschen 
Oder optischen Warnung zu versehen. die dem Fahr- 

45 zeugfQhrer signalistert. daB er eine geffthrliche Greifhal- 
tung am Lenkrad einnimmt. Insofern erfOllt diese 
erfindungsgemdBe Ausgestaltung eine Doppelaufgabe, 
zum eInen bei tatsdchlich gefdhrlicher Greifhaltung eine 
AlrbagauslOsung zu unterdrQcken, und zum anderen 

50 den FahrzeugfQhrer zur EInnahme einer geeigneten 
sicheren Greifhaltung zu trainieren. 

Rgur 3 zelgt ein erstes AusfOhrungsbeispiel zur 
eigentlichen Realisierung der besagten erfindungs- 
gemdBen Tastsensorfekler. Hier sei beispielhaft ein 

ss Schnitt durch einen Pralltopf gezeigt. Der obere Teil 
stent das eigentliche Tastfekf 23 dar, welches aus einer 
geschlossenen OberflSche mil darunter angeordneten 
druckempfindlichen Sensoren besteht. Bel der Beruh- 
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rung des Tastfeldes 23 werden die besagten Daicksen- 
soren beaufschlagt und erzeugen ein Tastsignal. Der 
untere Teil steiit nur schematisch den Pralitopf 22 mit 
demdarin beinhalteten Airbag 10 dar. Die Drucksenso- 
ren sind uber die.Fldche, die tastempfindllch sein soil, 
vertelH angeordnet. 

Figur 4 zergt eine weitere Ausfuhrungsform, bei der 
das Tastfeld aus einem kapazltiv angelegten Tastsen- 
sorfeld besteht. Dies wird dadurch reallsiert, da3 inner- 
halb des Tastfeldes. also zwischen dem feststehenden 
Teil also dem PralKopf 22 sowie der Oberfldche des 
Tastfeldes ein Dielektrikum eingebracht ist und die 
besagte Oberf Idche des Tastfeldes 23 und die entspre- 
chend gegenuberliegende Grenzf Idche am Pralitopf 22 
metallisiert sind, so daB das Tastsensorfeld kapazitiv 
arbeitet. Bel der Beruhrung der Oberf Idche des Tastfel- 
des 23 wird die elektrische Kapazitdt durch Abstands- 
anderung der beiden metaltisierten FIdchen zueinander 
gedndert und ein entsprechendes Tastsignal erzeugt 
Die weitere Kbnditionierung des Tastsignales ist in den 
AusfQhrungsbeispielen gemflB Rgur 3 und Rgur 4 hier 
nicht weiter dargestellt, da sie mit Qblichen Verstdrker- 
mittein vorgenommen wird. 

Weitere Ausfuhrungsbeispieie fOr die Ausgestal- 
tung des Tastfeldes kOnnen beispielsweise thermische 
Beruhrungssensoren oder dergleichen'sein. Wichtig ist 
lediglich, daB bei der Ausgestaltung des Tastfeldes 
gewdhrleistet ist, daB das Tastsignal uber das gesamte 
Tastfeld an beliebiger Stelle erzeugbar ist. D. h., das 
Greifen im Randbereich des Tastfeldes muB ein eben 
solches Signal erzeugen. als das Greifen inmitten des- 
selben. 

Jedwede Ausfuhrungsform der besagten TastfekJer 
kann in zweckmdBiger Weise eingebunden werden in 
den Pruflauf der Fahrzeugelektronik. die bekannter- 
weise vor jeder bzw. bei jeder Inbetriebnahme des Per- 
sonenkraftfohrzeuges ablduft. Auf diese Weise k6nnen 
die Tastzonen vor jeder Inbetriebnahme geprOft wer- 
den. Die Prufung der Tastzonen erfolgt notorisch, d.h. 
zwangslduf ig und der Fahrzeugfuhrer erzeugt das Quit- 
tierungssignal fur den Pruflauf einfach durch einmaliges 
Antasten der Tastzonen. Ebenfalls ist es zweckmSBig. 
in die Auswertung der Tastzonensignale die Drehstel- 
lung des Lenkrades mit einzubeziehen, um eine tat- 
sdchlich gefahrliche Greifhaltung auch in Abhdngigkeit 
der Drehstellung des Lenkrades erkennen zu kOnnen. 

PatentansprOche 

1. Verfahren zur AusIOsung des Airbagsystems bei 
Personenkraftfahrzeugen, bei welchem die Ent- 
scheidung und ggf. das Unterdrucken der Zundung 
des Airbags sowohl von der Bewertung aufprallab- 
hdngiger Sensorsignale, als auch von der Bewer- 
tung sitzhaltungsbezogener Sensorsignale 
abhdngig gemacht wird. 
dadurch gekennzeichnet, 
daB die sitzhaltungsbezogenen Sensorsignale 



durch tastzonenabhdngige Erfassung der Greifhal- 
tung des Fahrzeugf Qhrers am Lenkrad erzeugt bzw. 
ergdnzt werden und bei Erkennung einer gefdhrli- 
chen Greifhaltung eine Airfoagzundung fQr die 
5 Dauer der Tastbetdtigung unterdrQckt wird. 

2. Verfahren zur AuslOsung des Airbagsystems nach 
Anspruch 1 . 

dadurch gekennzeichnet, 
10 daB eine oder mehrere Tastzonen-Signale in einer 
Auswerteelektronik derart verart)eitet werden, daB 
daraus die Position der Unterarme des Fahrzeug- 
fuhrers ggf. im Aktionsbereich des Airbags ermittelt 
werden. 

IS 

3. Verfahren zur Ausldsung des Airbagsystems nach 
Anspruch 1 oder 2, 

dadurch gekennzelchnet, daB bei Ermittlung 
einer ungflnstigen Greifhaltung eine optische-, aku- 
20 stische- oder Sprach-Warnung generiert wird. 

4. Verfahren zur Auslflsung des Airbagsystems nach 
einem oder mehreren der vorhergehenden AnsprO- 
che, 

25 dadurch gekennzeichnet, 

daB bei jeder Inbetriebnahme des Personenkraft- 
fahrzeuges ein Pruflauf der Tastzonensensoren 
automatisch erfolgt, derart. daB der FahrzeugfQhrer 
die Tastzonen jeweils einmal betdtigen muB, um ein 

30 Qu'rttierungssignal fOr den PrOflauf zu erzeugen. 

5. Verfahren nach einem oder mehreren der vorherge- 
henden Anspruche, 

dadurch gekennzeichnet, 
35 daB die Tastzonensignale in der Auswerteeinheit 
mit einem Drehstellungssignal zur Erkennung einer 
fur die Airi^agaustOsung gefdhrlichen Greifhaltung 
korreliert wird. 

40 6. Einrichtung zur Ausldsung des Airbagsystems bei 
Personenkraftfahrzeugen. mit einer Airbagzundvor- 
richtung sowie mit Sensoren zur Erzeugung auf- 
prallabhdngiger und gegebenenfalls 
sitzhaltungsbezogener Signate. mit Mittein zur 

45 Bewertung der besagten Stgnale und zur Erzeu- 
gung eines Airt>agzQndsignales. 
dadurch gekennzefchnet, 
daB mindestens ein tastempfindliches Sensorfeld 
(23,...) am Lenkrad (20) des Personenkraftfahrzeu- 

so ges angeordnet ist, welches bei BerOhrung die 
Erzeugung des AirlDagzOndsignales unterdruckt. 

7. Einrichtung zur AuslOsung des Airbagsystems bei 
Personenkraftfahrzeugen nach Anspruch 6. 
55 dadurch gekennzefchnet, 

daB sich das tastempf indliche Sensorfeld (23) min- 
destens teilweise auf der dem Fahrzeugfuhrer 
zugewandten Seite des Pralltopfes (22) des Lenk- 
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rades (20) erstreckt. 

8. Einrtchtung zur Ausldsung des Airbagsystems bei 
Personenkraftfahrzeugen nach Anspruch 6 Oder 7. 
dadurch gekennzeichnet, s 
da8 ein weiteres tastempfindliches Sensorfeld (24) 
auf dem Greifring (21) Lenkrades im Bereich der 
bei Qeradeaussteliung des Lenkrades (20) definier- 
ten 12-Uhr-Stellung angeordnet isL 

9. Einrichtung zur Ausidsung des Aifbagsystems bei 
Personenkraftfahrzeugen nach einem Oder mehre- 
ren der AnsprOche 6 bis 8. 
dadurch gekennzeichnet, 
da3 ein weiteres tastempfindliches Sensorfeld (25) 
aiif dem Greifring (21) des Lenkrades im Bereich 
der bei Geradeausstellung des Lenkrades (20) defi- 
nierten 6-Uhr-Stellung angeordnet ist 

10. Einrichtung zur AuslOsung des Airbagsystems bei 
Personenkraftfahrzeugen nach einem oder mehre- 
ren der AnsprOche 8 bis 9, 
dadurch gekennzeichnet, 

daS das tastempfindliche Sensorfeld bzw. die tast- 
empfindlichen SensorfeWer (23»24.25) aus einer 
Anordnung von fiachig verteilten Drucksensoren 
bestehen, die von einer materialgeschlossenen 
Oberf Idche bedeckt sind und bei Tastbetdtigung ein 
auf einer lokalen Druckdnderung basierendes last- 
signal generieren. 

11. Einrichtung zur AusJOsung des Airbagsystems bei 
Personenkraftfahrzeugen nach einem oder mehre- 
ren der AnsprOche 6 bis 9, 
dadurch gekennzeichnet, 
daB das tastenpfindliche Sensorfeld bzw. die tast- 
empfindlichen Sensorfelder (23,24,25) aus zwei 
metallisierten Schichten mit dazwischenliegendem 
Dieiektrikum bestehen. welche bei Tastbetdtigung 
ein auf einer Kapazitatsdnderung basierendes 
Tastsignal generieren. 

12. Einrichtung zur AusIOsung des Airbagsystems bei 
Personenkraftfahrzeugen nach einem oder mehre- 
ren der AnsprOche 6 bis 9, 
dadurch gekennzeichnet, 
daB die tastempfindlichen Sensorfekier aus ther- 
misch empfindlichen Beruhrungssensoren beste- 
hen. 

13. Einrichtung zur AuslOsung des Airbagsystems bei 
Personenkraftfahrzeugen nach einem oder mehre- 
ren der AnsprOche 6 bis 12, 
dadurch gekennzeichnet, 
daB cGe tastempfindlichen Sensorfelder (23.24,25) 
mit Mitteln zur Erzeugung einer optischen, akustl- 
schen oder Sprach-Wamung logisch verschaKet 
sind. 



14. Einrichtung zur AuslOsung des Airbagsystems bei 
Personenkraftfahrzeugen nach einem oder mehre- 
ren der AnsprOche 6 bis 13, 
dadurch gekennzeichnet, 
daO das Lenkrad (20) mit einem Drehsteilungsge- 
ber versehen ist, Ober welchen in Verbindung mit 
den Signalen der tastempfindlichen Sensorfekler 
(23,24,25) die Greifhaltung des Fahrzeugfuhrers in 
Relation zum Airbagaktlonsbereich ermittelbar ist 
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